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ABSTRACT  
 The increasing number of vehicles every year will trigger traffict light (especially 
when busy hour) gradually if its not followed by infrastructure development. Jamming 
especially occur mostly in intersection of Makaassar city. One of them is in intersection in 
Sultan Hasanuddin airport, road from Maros to Makassar or from airport to Maros however 
in this intersection, Goverment are planning underpass infrastructure to solve this jamming 
problem. this reasearch aims to analyze and compare situation before and after underpass 
construction such as, conflict, queue,and delay, based on survey and calculation result. this 
underpass construction as a result can decrease queue and delay in east way (jalan Bandara 
Sulatn Hasanuddin), north way (Jalan Poros Maros), west way (Jalan Tol. Ir. Sutami), this 
comes to the reason that intersection geometric changes and the use of phase which is same 
with existing condition where delaying automatically increase in south way (jalan poros arah 
Makassar), it is also cuased by green light lit up longer in other phase, and number of 
vehicles which will across this way decrease. 
Keywords: Conflict, Crossroad, Underpass 
ABSTRAK 
Pertumbuhan kendaraan yang semakin pesat tiap tahun dan tidak diimbangi dengan 
peningkatan prasarana jalan akan menimbulkan kemacetan terutama pada jam-jam sibuk. 
Kemacetan yang terjadi terutama pada persimpangan-persimpangan yang ada di kota 
Makassar. Diantara beberapa persimpangan yang ada, simpang Bandara Sultan Hasanuddin 
sebagai salah satu simpang yang padat dan merupakan simpang awal ketika memasuki kota 
Makassar dari arah bandara maupun kota Maros. Disamping itu pada simpang ini sedang 
direncanakan pembangunan Underpass sebagai upaya dalam mengurangi kemacetan di 
simpang tersebut. Penelitian ini bertujuan untuk menganalisis dan membandingkan 
bagaimana konflik, antrian, dan tundaan yang terjadi pada simpang tersebut antara keadaan 
sebelum perencanaan pembangunan Underpass dan setelah perencanaan Underpass. 
Berdasarkan hasil survei dan perhitungan, pembangunan Underpass dapat menurunkan besar 
antrian dan tundaan pada pendekat timur (Jl. Bandara Sultan Hasanuddin), pendekat Utara (Jl. 
Poros Maros), dan pendekat barat (Jl. Tol Ir. Sutami) karena terjadi perubahan pada geometrik 
simpang dan Penggunaan fase yang sama dengan kondisi existing mengakibatkan 
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meningkatnya tundaan pada salah satu pendekat yaitu pada Pendekat Selatan (Jalan Poros 
arah Makassar), hal ini dipicu oleh lamanya lampu hijau di fase yang lain dan jumlah 
kendaraan yang akan melintas di fase lampu hijau pendekat Selatan itu semakin sedikit. 
Kata Kunci: Konflik, Simpang, Underpass 
PENDAHULUAN 
Jaringan transportasi jalan 
merupakan bagian yang tidak terpisahkan 
dari pembangunan kota. Pendekatan sistem 
internal kota mengisyaratkan jaringan 
transportasi jalan sebagai media dalam  
menyelenggarakan  pergerakan orang, 
barang, bahkan jasa sangat berpengaruh 
dalam mendukung aktifitas kota. Dalam 
bidang transportasi, pertumbuhan kota 
Makassar terbilang tinggi. Pertumbuhan 
kendaraan di kota Makassar baik kendaraan 
umum maupun pribadi 35.815 kendaraan 
per tahun (Badan Pusat Statistik Kota 
Makassar 2013). 
Pertumbuhan kendaraan yang 
semakin pesat tiap tahun tidak di imbangi 
dengan penigkatan prasarana jalan. 
Menurut Makassar dalam angka 2013, 
pertumbuhan panjang jalan di Kota 
Makassar tidak mengalami perubahan dari 
tahun sebelumnya, yaitu 1593,46 kilometer. 
Jika dibandingkan antara kondisi ruas jalan 
dan kendaraan yang beroprasi, maka akan 
menimbulkan kemacetan khusunya pada 
jam-jam sibuk dan menyebabkan biaya 
perjalanan tinggi dan pada akhirnya biaya 
operasi kendaraan akan tinggi pula. 
Dari uraian yang telah dijelaskan 
sebelumnya, terlihat bahwa penyebab 
terjadinya kemacetan lalu lintas tersebut 
adalah tidak adanya keseimbangan 
demand-supply dari jaringan transportasi 
jalan di daerah perkotaan. Terbatasnya 
jaringan prasarana transportasi jalan yang 
mampu disediakan dalam menopang 
aktivitas kegiatan kota, dan buruknya 
penanganan jaringan pelayanan transportasi 
jalan yang tidak efisien dan efektif semakin 
memperparah kondisi kemacetan lalu lintas 
yang ada pada daerah perkotaan. Dengan 
kondisi yang demikian sudah barang tentu 
terjadi ketidakseimbangan lalu lintas pada 
wilayah tersebut. Dalam rangka membuat 
suatu kesetimbangan lalu lintas, diperlukan 
suatu optimasi jaringan transportasi jalan 
perkotaan yang optimal. Oleh karenanya 
sangat diperlukan pengelolaan transportasi 
perkotaan yang semakin baik untuk 
penanggulangan problematika kemacetan 
lalu lintas yang dihadapi wilayah perkotaan 
tersebut. 
Dari perencanaan pemerintah pada 
simpang Bandara Hasanuddin berupa 
pembanguna Underpass yang ditargetkan 
rampung pada tahun 2017 tentunya 
diharapkan menjadi solusi dalam 
Kemacetan di simpang ini. Sehingga 
diperlukan adanya perhitungan 
perbandingan sebelum dibangunnya 
Underpass dengan setelah pembangunan. 
METODOLOGI 
Studi ini telah melakukan serangkaian 
kegiatan berupa pengumpulan data dan analisis 
terhadap data-data survei. Metode studi 
dijelaskan pada sub-sub bagian sebagai berikut:  
Lokasi Survei dan Waktu Penelitian 
Lokasi penelitian yaitu berada pada 
persimpangan Jl. Poros Makassar Maros – Jl 
Tol Ir. Sutami – Jl. Bandara Hasanuddin.  
Gambar 1. Lokasi Penelitian 
 
Penelitian dilaksanakan selama 7 hari  pada  
hari-hari kerja (weekday) dan hari libur mulai 
dari hari Minggu sampai hari Sabtu. Survey 
dilaksanakan yaitu hari Minggu tanggal 15 
Maret  (2015) sampai Sabtu 21 Maret 2015 , 
masing-masing pukul 06.00 – 18.00 WITA (12 
jam). Asumsi-asumsi di atas dilakukan dengan 
catatan kondisinya adalah kondisi biasa, artinya 
tidak ada saat-saat insidentil misalnya 
arak-arakan dan sebagainya. 
Metode Survei 
Berdasarkan tujuan penelitian, Teknik 
pengambilan data tersebut dapat diperjelas 
sebagai berikut: 
1. Persiapan waktu pelaksanaan, dilaksanakan 
selama tujuh hari mulai dari tanggal 15 
samapai 21 Maret 2015 dari pukul 06.00 – 
18.00. 
2. Persiapan peralatan, mulai dari meteran, alat 
tulis, kamera vidio, laptop, tripod dan 
Handphone. 
3. Lokasi penempatan peralatan seperti pada 
gambar:  
Gambar 2. Lokasi Penempatan Peralatan 
4. Survei Utama, mulai dari merekam data di 
lapangan kemudian memindahkan ke laptop 
sampai pada memutar kembali hasil 
rekaman dan menghitung volume kendaraan. 
5. Data sekunder, berupa data jumlah 
penduduk kota Makassar, Perencanaan 
Underpass, dan peta lokasi penelitian. 
6. Analisis data, dengan menggabungkan dan 
mengkalkulasi data dengan program 
Microsoft Excel kemudian menghitung 
antrian dan tundaan yang terjadi. 
HASIL PEMBAHASAN 
A. Konflik lalu lintas 
 Konflik existing simpang 
Konflik pada kondisi existing dapat 
dilihat pada gambar berikut. 
 
Gambar 3. Konflik pada kondisi existing 
Jumlah konflik yaitu, konflik diverging 
sebanyak 7, Merging 7 konflik, dan crossing 16 
konflik. 
 Konflik perencanaan Underpass 
Konflik yang terjadi setelah perencanaan 
Underpass dapat dilihat pada gambar berikut. 
Lokasi Penempatan 
 
Gambar 4. Konflik pada perencanaan 
Underpass 
 
Dari gambar diatas dapat dilihat ada 
beberapa konflik yang terjadi mulai dari konflik 
diverging, merging, sampai pada konflik 
crossing. Hanya saja pada simpang bandara 
yang menggunakan Bundaran akan mengurangi 
jumlah konflik yang ada, dimana jumlah 
konflik diverging dari 7 konflik menjadi 3 titik 
konflik, Meging dari 7 titik konflik menjadi 3 
titik, dan crossing menjadi satu titik. 
B. Kapasitas dan derajat kejenuhan 
Kapasitas dan derajat kejenuhan untuk 
masing-masing pendekat dapat dilihat pada 
tabel berikut ini. 
 
C. Kinerja Perilaku lalu lintas dengan 
metode MKJI 1997 
 Antrian kendaraan 
Adapun antrian kendaraan masing-masing 
pendekat dapat dilihat pada tabel tiap pendekat 
berikut 
a. Pendekat Timur (Jl. Bandara Hasanuddin) 
Untuk pendekat Timur, tingkat derajat 
kejenuhan memenuhi syarat lewat jenuh yaitu 
0,85, dengan nilai antrian rata-rata sebesar 
10,25 smp dan menurun menjadi 9,21 smp. 
Nilai antrian maksimum terjadi pada pukul 
09.00-10.00 yaitu sebesar 18,55 smp dan 
menurun menjadi 15,31 smp, dan nilai antrian 
minimum terjadi pada pukul 06.00-07.00 yaitu 
sebesar 4,11 smp dan menurun menjadi 3,44 
smp.  
b. Pendekat Selatan (Jl. Poros Makassar) 
 Untuk pendekat Selatan, nilai antrian 
rata-rata sebesar 25,29 smp dan menurun 
menjadi 8,64 smp. Nilai antrian maksimum 
terjadi pada pukul 09.00-10.00 yaitu sebesar 
31,22 smp dan menurun menjadi 11,79 smp, 
dan nilai antrian minimum terjadi pada pukul 
06.00-07.00 yaitu sebesar 18,38 smp dan 
menurun menjadi 7,29 smp. 
c. Pendekat Barat (Jl. Tol Ir. Sutami) 
 
Pada pendekat Barat terjadi penurunan nilai 
antrian kendaraan dari kondisi sebelum 
pembangunan underpass terhadap kondisi 
setelah pembangunan Underpass, dengan nilai 
tingkat derajat kejenuhan di bawah syarat lewat 
jenuh yaitu 0,85. Nilai antrian rata-rata sebesar 
18,05 menurun menjadi 16,05 smp. Nilai 
antrian maksimum terjadi pada pukul 
11.00-12.00 yaitu sebesar 22,98 smp menurun 
menjadi 19,98 dan nilai antrian minimum 
terjadi pada pukul 06.00-07.00 yaitu sebesar 
11,66 smp menurun menjadi 9,83 smp. 
d. Pendekat Utara 
Pada pendekat barat terjadi penurunan nilai 
antrian kendaraan dari kondisi sebelum 
perencanaan Underpass terhadap kondisi 
setelah perencanaan underpass, dengan nilai 
tingkat derajat kejenuhan di bawah syarat lewat 
jenuh yaitu 0,85. Nilai antrian rata-rata sebesar 
25,09 menurun menjadi 20,41 smp. Nilai 
antrian maksimum terjadi pada pukul 
08.00-09.00 yaitu sebesar 33,53 smp menurun 
menjadi 32,05, dan nilai antrian minimum 
terjadi pada pukul 12.00-13.00 yaitu sebesar 
18,90 smp menurun menjadi 11,64 smp. 
 Tundaan Kendaraan 
a. Pendekat Timur ( Jl. Bandara Hasanuddin) 
  
Pada pendekat timur terjadi penurunan 
nilai tundaan kendaraan dari kondisi sebelum 
Perencanaan Underpass terhadap kondisi 
setelah Perencanaan Underpass Bandara, 
dengan nilai tundaan rata-rata sebesar 56,57 
det/smp dan menurun menjadi 51,07 det/smp. 
Nilai tundaan maksimum terjadi pada pukul 
08.00-09.00 yaitu sebesar 66,49 det/smp dan 
meningkat menjadi 70,17 det/smp, dan nilai 
tundaan minimum terjadi pada pukul 
12.00-13.00 yaitu sebesar 52,82 det/smp dan 
menurun menjadi 38,37 det/smp.  
b. Pendekat Selatan (Jl. Poros Makassar) 
 
 
Pada pendekat selatan terjadi 
peningkatannilai tundaan kendaraan dari 
kondisi sebelum Underpass terhadap kondisi 
Perencanaan setelah pembangunan Underpass, 
dengan nilai tundaan rata-rata sebesar 63,06 
det/smp dan meningkat menjadi 76,08 det/smp. 
Nilai tundaan maksimum terjadi pada pukul 
08.00-09.00 yaitu sebesar 74,82 det/smp dan 
meiningkat menjadi menjadi 93,27 det/smp, dan 
nilai tundaan minimum terjadi pada pukul 
06.00-07.00 yaitu sebesar 50,82 det/smp dan 
meningkat menjadi menjadi 54,80 det/smp. Hal 
ini di sebabkan rendahnya waktu hijau pada 
perhitungan sehingga waktu untuk menunggu 
fase yang lain lebih lama. 
c. Pendekat Barat (Jl. Tol. Ir. Sutami) 
 
 Pada pendekat barat terjadi penurunan nilai 
tundaan kendaraan dari kondisi sebelum 
perencanaan Pembanguna Underpass terhadap 
kondisi Perencanaan setelah Pembangunan 
Underpass , dengan nilai tundaan rata-rata 
sebesar 52,26 det/smp menurun menjadi 46,65 
det/smp. Nilai tundaan maksimum terjadi pada 
pukul 07.00-08.00 yaitu sebesar 61,02 det/smp 
menurun menjadi 51,61, dan nilai tundaan 
minimum terjadi pada pukul 12.00-13.00 yaitu 
sebesar 47,57 det/smp menjadi 37,28. 















Pada pendekat barat terjadi penurunan nilai 
tundaan kendaraan dari kondisi sebelum 
perencanaan Pembangunan Underpass terhadap 
kondisi Perencanaan setelah Pembangunan 
Underpass , dengan nilai tundaan rata-rata 
sebesar 64,51 det/smp menurun menjadi 46,07 
det/smp. Nilai tundaan maksimum terjadi pada 
pukul 09.00-10.00 yaitu sebesar 79,36 det/smp 
menurun menjadi 56,18 dan nilai tundaan 
minimum terjadi pada pukul 06.00-07.00 yaitu 
sebesar 50,13 det/smp menjadi 35,95 det/smp. 
 Tingkat Pelayanan Metode MKJI 1997 
a. Pendekat Timur ( Jl. Bandara Hasanuddin) 
 
Tingkat pelayanan simpang adalah tingkat 
pelayanan E pada kondisi sebelum 
pembangunan Underpass dan perencanaan 
setelahnya, namun terjadi penurunan 
tundaan walaupun ITP masih pada kelas 
yang sama disebabkan terjadi penurunan 
nilai tundaan simpang. Tingkat pelayanan 
rata-rata berada pada kategori Tingkat 
Pelayanan E, baik pada kondisi setelah 
perencanaan Underpass. Tingkat pelayanan 
terburuk terjadi pada pukul 08.00-09.00 
dengan kategori Tingkat Pelayanan F 
sedangkan tingkat pelayanan terbaik terjadi 
pada pukul 10.00-11.00 dengan kategori 
Tingkat Pelayanan E dan meningkat 
menjadi kategori pelayanan D pada kondisi 
sebelum dan sesudah perencanaan 
Underpass. 
b. Pendekat Selatan (Jl. Poros Makassar) 
 
Tingkat pelayanan simpang secara 
keseluruhan berada pada kategori tingkat 
pelayanan F. Hal ini disebabkan lebih 
sedikitnya waktu hijau pada fase ini dan jarak 
kendaraan berbelok yang cukup jauh sehingga 
meningkatkan lama tundaan pada pendekat ini. 
Tingkat pelayanan terburuk terjadi pada pukul 
09.00-10.00 pada kondisi existing dan tingkat 
pelayanan terbaik terjadi pada pukul 
06.00-07.00. 
c. Pendekat Barat (Jl. Tol. Ir. Sutami) 
 
Tingkat pelayanan simpang sebelum 
perencanaan Underpass berada pada kategori 
tingkat pelayanan E, sedangkan pada kondisi 
setelah perencanaan Underpass dengan tingkat 
pelayanan D – E karena terjadi perubahan nilai 
tundaan simpang, dengan tingkat pelayanan 
terburuk terjadi pada pukul 07.00-08.00 dan 
tingkat pelayanan terbaik terjadi pada pukul 
17.00-18.00. 
d. Pendekat Utara (Jl. Poros Maros) 
 
Tingkat pelayanan simpang sebelum 
perencanaan Underpass berada pada kategori 
tingkat pelayanan F, sedangkan pada kondisi 
setelah perencanaan Underpass dengan tingkat 
pelayanan D – E karena terjadi perubahan nilai 
tundaan simpang, dengan tingkat pelayanan 
terburuk terjadi pada pukul 09.00-10.00 dan 
tingkat pelayanan terbaik terjadi pada pukul 
06.00-07.00. 
KESIMPULAN 
Berdasarkan pembahasan analisis data 
maka dapat diambil kesimpulan sebagai 
berikut : 
 Perhitungan kinerja persimpangan pada 
kondisi eksisting atau kondisi sebelum 
Perencanaan Pembangunan Underpass 
simpang bandara dan setelah perencanaan 
Underpass Simpang Bandara Hasanuddin 
dengan metode MKJI menghasilkan 
penurunan besar antrian dan tundaan pada 
pendekat timur (Jl. Bandara Sultan 
Hasanuddin), pendekat Utara (Jl. Poros 
Maros), dan pendekat barat (Jl. Tol Ir. 
Sutami) karena terjadi perubahan pada 
geometrik simpang.  
 Penggunaan fase yang sama dengan 
kondisi existing mengakibatkan 
meningkatnya tundaan pada salah satu 
pendekat yaitu pada Pendekat Selatan 
(Jalan Poros arah Makassar), hal ini dipicu 
oleh lamanya lampu hijau di fase yang lain 
dan jumlah kendaraan yang akan melintas 
di fase lampu hijau pendekat Selatan itu 
semakin sedikit. 
SARAN 
 Perlunya mempercepat pengrealisasian 
pembangunan Underpass Simpang Bandara 
sebagai upaya dalam mengurangi kemacetan 
yang sering terjadi pada simpang tersebut. 
 Pada tahapan perencanaan pembangunan jalan 
rel kereta api Maminasata diharapkan dapat 
memperhatikan konflik dan pembangunan 
Underpass yang ada nantinya sehingga dapat 
meminimalkan tundaan dan antrian 
kedepannya. 
 Perlunya mempertimbangkan opsi pemilihan 
fase lain dan perubahan pada belok kiri 
langsung (LTOR) sebagai alternatif pengaturan 
simpang Bandara Hasanuddin pada 
perencanaan pengoprasian Underpass Simpang 
Bandara. 
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